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Abstract of DEI 0029497 

The invention relates to an electro-pneumatic switch unit for a vehicle gear box (6) comprising a splitter 
gearbox (12) which is pneumatically controlled by valves (36. 38) and a range gearbox (14) which is 
pneumatically controlled by valves (44, 46), the gear shifts of which can be manually pre-selected on a 
gear shift lever (16) by the driver. A blocking device (54, 56) for mechanically preventing manual gear 
shifts which create illegal speed-increasing ratios in the vehicle gearbox (6), and a device (30. 42, 64, 76) 
for preventing manual gear shifts which create unauthorised speed-increasing ratios in the vehicle 
gearbox (6) are provided in said switch unit. The valves (36. 38) of the splitter gearbox (12) and the valves 
(44, 46) of the range gearbox (14) are electro-magnetically actuated pneumatic valves, and are arranged 
in a common housing (60). The valves are pre-selected by means of electrical switches (22, 24) on the 
gear shift lever (16). said switches being connected to an electronic control device (20, 68) and being 
actuated by means of signals from the electronic control device (20. 68). 
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Die folgenden Angaban sind den vom Anmalder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag genn. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@ Elektro-pneumatische Schalteinheit 

@ In einer elektro-pneumatischen Schalteinheit fur ein 
Fahrzeuggetriebe (6) mit einem uber Ventile (36, 38) pneu- 
matisch geschalteten Splitgruppengetriebe (12) und ei- 
nem uber Ventile (44, 46) pneumatisch geschalteten Be- 
reichsgruppengatriebe (14), deren Schaltungen manuell 
. vom Fahzeugfuhrer an einem Schalthebel (16) vorwahl- 
bar sind, sind eine Sperreinrichtung (54, 56) zur mechani- 
schen Unterbindung der manuellen Sch'altung nich zulas- 
siger Obersetzungsverhaltnlsse des Fahrzeuggetriebes 
(6) und eine Einrichtung (30, 42, 64, 76) zur Unterbindung 
der pneumatischen Schaltung nicht zulassiger Oberset- 
zungsverhaltnlsse des Fahrzeuggetriebes (6) vorgesehen. 
Die Ventile (36, 38) des Splitgruppengetriebes (12) und die 
Ventile (44, 46) des Bereichsgruppengetriebes (14) sind 
elektro-magnetisch betatigte Pneumatikventile, die in ei- 
nem gemeinsamen Gehause (60) angeordnet sind. Die 
Vorwahl der Ventile erfolgt durch elektrische Schalter (22, 
24) am Schalthebel (16), die mit einer etektronischen 
Steuereinrichtung (20, 68) verbunden sind und die durch 
Signale der elektronischen Steuereinrichtung (20, 68) be- 
tatigt werden. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifit eine elektro-pneumatische 
Schalteinheit nach dem Oberbisgriffdes Anspruchs 1. 
r0002] G^ebe von groBer&n Nutzfahrzeugen sind in ei- 
nen Hauptgetriebeteil, ein Splitgruppengetriebe und ein Be- 
reichsgruppengetriebe aufgetdit. Mcxieme Getriebe vor al- 
lem in Nutzfahrzeugen weisen dabei eine durch eine Pneu- 
matik untersttitzte Schalteinrichtung auf. die pneumatische 
Schaltungen im SplitgruppengeUiebe und im Bercichsgrup- 
pengetriebe duichfuhrt, wahrend die Schaltungen im Haupt- 
getriebeteil manuell vom Fahrzeugfiihrer durchgefuhrt wer- 
den und dabei in der ausubenden Kraft durch die Pneumatik 
unterstCitzt werden konnen. 

[0003] Zur Steuerung von heute ublichen Kraftfahrzeug- 
getrieben werden in zunehmendem MaBe elektronische An- 
ordnungen vorgesehen. Diese Anordnungen dienen, neben 
anderen Zwecken, auch der Verhinderung von Schaltungen 
im Getriebe, die auf Grund sonstiger Bedingungen, wie ins- 
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Schaltung, Scnsoren zur Feststellung des Kupplungsver- 
stellweges der zwischen der Antriebsmaschine des Fahrzeu- 
ges und dem Getriebe angeordneten Kupplung, Sensoren zu 
Feststellung der Drehzahlen der Antriebsmaschine und der 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs und Sensoren zur Feststel- 
lung der Auslosung einer pneumatischen Schaltung von 
Splitgruppengetriebe oder Bereichsgruppengetriebe vorge- 
sehen, deren Signale an die elektronische Steuereinrichtung 
iibertragen werden. Die elektronische Steuereinrichtung ist 
in einer Ausgestaltung in das gemeinsame Gehause inle- 
griert und in einer anderen Ausgestaltung Bestandteil eines 
Fahrzeugleitrechnersystems, das fur das ganze Fahrzeug zu- 
standig ist, Eine Ausfuhrung zeigt das gemeinsame Gehause 
rait nur einem verbliebenen PneumatikanschluB und einem 
elektrischen SteckeranschluB, 

[0008J Die Erfindung wird anhand einer Zeichnung naher 
erlautert 

[0009] Es zeigen: 

[0010] Fig. 1 eine schematische Darstellung mit Anord- 



besondere zu hoher Fahrzeuggeschwindigkeit bezogcn auf 20 nung des Geuiebes: 

f^i^A^ schalten beabsichtigten Gang, nicht zulassig sind. [0011] Fig, 2 einen typischen SchaltgrifT mit Schaltbild; 

[0004] Erne derartige pneumatische Schalteinrichtung mit [0012] Fig. 3 eine erste Ausgestaltung der Schalteinheit 

Schutzmechanismen gegen falsches Betatigen ist beispiel- mit Kupplungsausloseventil; 

haft aus der Deutschen Offenlegungsschrift 2 447 860 be- [0013] Fig. 4 eine zweite Ausgestaltung der Schalteinheit 

kannt geworden. Die beschriebene Einrichtung ist mit ihren 25 mit Kupplupgsausloseschalter, 



verschiedenen Elementen aufgelost am gesamten Getriebe 
verteilt vorgesehen, so daB zwischen den einzelnen pneuma- 
tischen Elementen aufwendig verzweigte Luftleitungen not- 
wendig sind und eine \^elzahl elektrischer Leitungen von 
einzelnen Elementen zur elektronischen Steuereinrichtung 30 
gelegt werden mussen. Die Auslosung der pneumatischen 
Schaltung eines Gruppengetriebes wird durch ein pneumati- 
sches Ventil am Schalthebel durchgefuhrt. 
[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zu- 
grunde, eine pneumatische Schalteinrichtung zu schaffen, 
die eine vereinfachte Anordnung am Getriebe ermogUcht. 
[0006] Die Aufgabe wird gelost mit den Merkmalen des 
Anspruchs 1. Ausgestaltungen sind Gegenstand von Unter- 
anspriichen. 

[0007] ErfindungsgemaB wird vorgeschlagen, bei einer 
elektropneumatischen Schalteinheit fiir ein Fahrzeugge- 
triebe, das ein uber Ventile pneumadsch geschaltetes Split- 
gruppengetriebe und ein iiber Ventile pneumatisch geschal- 
tetes Bereichsgruppengetriebe aufweist, deren Schaltungen 
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[0014] Fig, 5 eine erweiterte Ausgestaltung nach Fig. 4; 
[0015] Fig. 6 eine Schalteinheit mit Anbildung an Fahr- 

zeugleitrechner; 

[0016] Fig. 7 einen ersten Aufbau des Ventilblocks und 
[0017] Fig. 8 einen zweiten Aufbau des Ventilblocks. 
[0018] Die Fig. 1 zeigt ein Fahrzeug 2 mit einer Antriebs- 
maschine 4, einem Getriebe 6 und einer dazwischen ange- 
ordnete Kupplung 8. Das GeUiebe 6 weist einen Hauptge- 
triebeteil 10, ein Splitgruppengetriebe 12 und ein Beieichs- 
gruppengeuiebe 14 auf. Der Hauplgetriebeteil 10 wird ma- 
nuell durch den Fahrzeugfiihrer Uber einen Schalthebel 16 
geschaltet Das Getriebe 6 ist aber Verbindungsleitungen 18 
mit einer elektronischen Steuereinrichtung 20 verbunden. 
[0019] Die Fig. 2 zeigt einen beispielhaften Schalthebel 
16 in einer veigroBerten Darstellung fiir ein Schaltbild 28, 
das als "Oberlagertes-H" bezeichnet wind. Sdtlich am 
Schalthebel 16 ist ein Kippschalto- 22 zur Vorwahl der 
Schaltung des Splitgruppengetriebes 12 angeordncL An der 
\brdaseite des Schalthebels 16 ist ein weiterer Kippschalter 



manueU vom Fahrzeugfiihrer an einem Schalthebel vor- 45 24 vorgesehen, uber den das Bereichsgruppengetriebe 14 
wahlbar smd, und das mit einer Sperreinrichtung zur mecha- geschaltet wird, Bei beiden Kippschaltem 22, 24 handelt es 
nischenUnterbindung der manuellen Schaltung nicht zulSs- ach um elektrische Schalter, die Uber eine elektrische Ver- 
siger Ubersetzungsverhaltnisse des FahrzeuggeUiebes ver- bindungsleitung 26 mit der Steuereinrichtung 20 verbunden 
sehen ist, und das weiterfam eine Sperreinrichtung zur Un- sind. Bei einer Schaltung mit einem Sdialtbild 28 ist in den 
terbindung der pneumatischen Schaltung nicht zulassiger so Vorwartsgangen jede EndsteUung des Schalthebels 16 zwei 
Ubersetzungsverfialtnisse des Fahrzeuggetriebes und eine Obersetzungsstufen zugeordnet, die sich jeweils um den 
elektronische Steuereinrichtung aufweist, die Ventile des Obcrsetzungsspning des Bereichsgruppengetriebes 14 un- 
Splitgruppengetriebes und die Ventile des B«:dchsgruppen- terscheiden. Bei der KipphehelsteUung "langsam" sind die 
getnebes als elektiomagnetisch betatigtc P&eumatikventile Obersetzungsveriiaitnisse eins bis vier und der RUckwarts- 
vorzusehen, die in einem gemeinsamen Gehause angeordnet 55 gang geschaltet, bei KipphehelsteUung "schnell" sind die 



sind, die durch elekuische Schalter am Schalthebel vorge- 
wahlt werden, die mit der Steuereinrichtung verbunden sind 
und die durch Signale der elektronischen Steuereinrichtung 
betatigt werden. In einer vorteilhaften Ausgestaltung ist die 
Sperreinrichtung zur Unterbindung der pneumatischen 60 
Schaltung von nicht zulSssigen tJbersetzungsverhalmissen 
mit in dem gemeinsamen Gehause integriert angeordnet. In 
einer weiteien vorteilhaften Ausgestaltung ist auch die Sp^- 
reinrichtung zur mechanischen Unterbindung der manuellen 
Schaltung nicht zulassiger Dbersetzungsverhaltnisse in dem 65 
gemeinsamen Gehause integriert. In einer vorteilhaften 
Ausgestaltung sind Sensoren zur Aufnahme der Neutralstel- 
lung des manuell betatigbaren mechanischen Teils der 



Gange ftinf bis acht geschaltet. Die Neutralstellung des 
Hauptgetriebet^ls 10 befindet sich in d^ Gasse zwischen 
den t}b«^tzungsverhaimissen drei und vi^ bzw. siebeo 
und ache 

[0020] Den Wechsel des Bereichsgruppengetriebes 14 
muB der Fahrzeugfiihrer mittels des Kippschalters 24 am 
Schalthebel 16 vonvahlen. Der Wechsel wird ausgefuhrt, 
sobald im Hauptgetriebeteil 10 manuell die Neutralstellung 
eingelegt wird. 

[0021] Das Splitgruppengetriebe 12 wird in den Positio- 
nen "L" oder "S" mit dem Kippschalter 22 seitlich am 
Schalthebel 16 voigewahlt und durch die Betaligung der 
Kupplung 8 geschaltet. Dazu zeigt die Fig. 3 ein pneumati- 
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sches Kupplungsausloseventil SuJ^as in einer Leitung 32 
zwischen einem Luftvorrat 34 und zwei elektropneumati- 
schen 3/2-Wege-Ventilen 36 und 38 angeordnet ist Das 
Kupplungsausloseventil 30 lafit nur Luft zu den Ventilen 36 
und 38 zu, wenn das Kupplungspedal betatigt wird. Die 5 
Ventile 36 und 38 sind mit der elektroni schen Steuereinrich- 
tung 20 verbunden und werden in Abbangigkeit der Schal- 
terstellung des Kippschalters 22 am Schallhebel 16 ange- 
steuert. Bei getretenem Kupplungspedal wird entweder Luft 
in die iinkc oder in die rcchte KammCT des Schaltzylinders lO 
40 des Spiitgrupp>engetriebes 12 eingelassen, wobei dann 
die jeweils andere Kammer uber die Ventile 36 bzw. 38 ent- 
liiftet wird, 

[0022] Wie bereits ausgefuhrt muB der Fahrzeugfuhrer 
den Wechsel des Bcreichsgruppcngelriebcs 14 niitlcls des 15 
Kippschalters 24 am Schalthebel 16 vorwahlen. Der Wech- 
sel wird dann ausgefuhrt, sobald im Hauptgetriebeteil 10 
manuell die Neutralstellung eingelegt wird. In der Neutral- 
stellung gibt ein mechanisch an die Schaltbewegung gekop- 
peltes Hauptabscbaltventil 42 die Luft vom Luftvorrat 34 20 
frei zu zwei eleklropneumatischen 3/2- Wege- Ventilen 44 
und 46. Die Ventile 44 und 46 sind mit der elektronischen 
Steuereinrichtung 20 verbunden und werden in Abbangig- 
keit der Schalterstellung des Kippschalters 24 am Schalthe- 
bel 16 angesteuert Bei Erkennen der Ncutrallage durch das 25 
Hauptabscbaltventil 42 wird uber das jeweils angesteuerte 
Ventil 44 oder 46 entweder Luft in die linke oder in die 
rechte Kammer des Schaltzylinders 48 des Bereichsgnip- 
pengetriebes 14 eingelassen, wobei dann die jeweils andere 
Kammer Uber das nicht angesteuerte Ventil 46 bzw. 44 ent- 30 
liiftet wild. 

[0023] Um Fehlschaltungen zu vermeiden, mtissen in der 
Schalteinrichtung zusatzliche Absicheningen getrofifen wer- 
den. Dazu ist ein Gassensperrzylinder 54 vorgesehen, der 
vorzugsweise in der langsamen Ob^^tzungsstufe des Be- 35 
reichsgruppengetriebes oberhalb einer bestimmten Ab- 
triebsdrehzahl des Getriebes 6 das Schalten von der rechten 
Schaltgasse des Schaltbildes 28 in die linke Schaltgasse ver- 
hindert, d. h. das Schalten von der dritten oder vierten Uber- 
setzungsstufe in die erste oder zweite t)bersetzungsstufe 40 
wird verhindert. Dies soil den Fahrzeugftihrer davor bewah- 
ren, intiimlich in die erste statl in die funfte tib^^tzungs- 
stufe zu schalten, wenn er vergessen hat, mit dem Kipp- 
schalt^ 24 die schnelle Ubersetzung in dem Bereichsgrup- 
pengetriebe vorzuwahlen. In der schnellen tJbersetzungs- 45 
stufe des Bereichsgruppengetriebes kann die selbe Einrich- 
tung dazu verwendet werden, Schaltungen von der achten in 
die funfte Oborsetzungsstufe zu verhindem. Die Abtriebs- 
drehzahl des Getriebes 6 wird von einem Sensor 50 erfafit 
und als Signal an die elektronische Steuereinrichtung 20 SO 
weitergegeben. Die Steuereinrichtung 20 gibt bei zu hoher 
Abtriebsdrehzahl ein Signal an ein elektropneumatisches 
3/2- Wege- Ventil 52 ab, das Luft aus dem Luftvorrat 34 iiber 
die Leitung 80 zu dem Gassensperrzylinder 54 gelangen 
laBt, dessen StoBel iiber einen Umlenkhebel 56 in die 55 
SchaltweUe 58 eingreift und diese in Richtung der rechten 
Schaltgasse des Schaltbildes 28 druckL Diese Anordnung ist 
vom Fahrzeugftihrer mit einem erh5hten Kraftaufwand 
iiberdrtickbar und erlaubt somit in Extremsituationen das 
Schalten der Obersetzungsstufen in der linken Schaltgasse GO 
des Schaltbildes 28. Wahlweise ist eine nicht uberdriickbare 
Ausfuhrung der Gassensperre einsetzbar, wie sie in der Fig. 
6 dargestellt ist Der StoBel des Gassensperrzylinders 54 
greift dann direkt radial in eine Aussparung an der Schalt- 
weUe 58 ein und aiietiert die SchaltweUe 58 in Wahlrich- 65 
tung. 

[0024] Eine Gruppenspenre unterdriickt oberhalb ein^ 
vorgegebenen Fahrzeuggeschwindigkeit das Schalten des 
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Bereichsgruppengetriebes 14~in die langsame Obersetzung 
und schutzt sowohl die Synchronisierung des Bereichsgrup- 
pengetriebes 14 als auch die Synchronisierungen des Haupt- 
geiriebetdls 10. Die Fahrzeuggeschwindigkeit wird Uber 
den Sensor 50 cntsprechend der Getriebeabtriebsdrehzahl 
erfafit und als Signal an die Steuereinrichtung 20 weiterge- 
geben. Die Steuereinrichtung 20 steuert in Abbangigkeit 
dieses Signals die VentUe 36 bzw. 38 an und lafit ein Schal- 
ten in die langsame Obersetzung nur bei ^rUegen entspre- 
chender zulassiger Signale zu. 

[0025] Die Ventile 36, 38, 42, 44, 46 und 52 sind gemein- 
sam in einem Ventilblock 60 als einem gemeinsamen Ge- 
hause untergebracht, der unmittelbar an die SchaltweUe 58 
des Getriebes 6 montiert wird. Dadurch ergibt sich eine 
kompakte Einheil eines Ventilblocks 60, der am Getriebe 6 
angeordnet ist (Fig. 1). Durch die geringen Leitungslangen 
zwischen den einzelnen Ventilen ergeben sich vorteilhaft 
kurze Reaktionszeiten und Schaltzeiten. Die elektrische 
Verbindung zwischen Ventilblock 60 und Steuereinrichtung 
20 kann iiber eincn zentralen ElektroanschluB am Ventil- 
block 60 erfolgen. Ins Fahrerhaus zum Schalthebel 16 bin 
fuhren keine Pneumatikleitungen mehr und pneumatische 
Ventile am Schalthebel 16 konnen entfaUen. Ein bisher not- 
wendiges Magnetventil fur die Gruppensperre kann entf al- 
ien und wird von der Programmlogik der Steuereinrichtung 
20 iibemommen. Der Ventilblock 60 kann an ein bestehen- 
des Getriebe angeschlossen werden, ohne dafi konstruktive 
Anderungen des Getriebes erforderlich sind. Der Gassen- 
sperrzylinder 54 wird unmittelbar neben den Ventilblock 60 
angeordnet, so dafi auch hier kurze Leitungslangen vorgese^ 
hen sind. 

[0026] Die F^. 4 zeigt eine Abwandlung der Anordnung 
nach Fig. 3. Hier ist der Gassensperrzylinder 54 ebenfalls in 
den Ventilblock integriert und damit die Modularitat und 
Komplexitat des Ventilblocks 60 noch orhoht. Das Kupp- 
lungspedal 62 bet&tigt hier einen elektrischen Schalt^ 64, 
der mit der Steuereinrichtung 20 verbunden ist. Die Zulas- 
sung von Schaltungen im Splitgruppengetriebe 12 wird in 
dieser Anordnung von der Steuereinrichtung 20 aus bei ge^ 
schlossenem Schalter 64 bestimmt, wobei an den Ventilen 
36 und 38 Luft permanent ansteht 

[0027] Die Fig. 5 zeigt eine Abwandlung der Anordnung 
nach Fig. 4. In das Ventilmodul 60 ist die Steuereinrichtung 
20 integriert, beispielsweise in den Deckel des Gehauses. 
[0028] In der Fig. 6 ist eine AusfUhrungsform gezeigt^.in 
der die Ventile 36, 38 fiir das SpUtgruppengetriebe, die Ven- 
tile 44 und 46 fiir das Bereichsgruppengetriebe und das Ven- 
tU 52 fiir den GassensperrzyUnder 54 direkt von einem Leit- 
rechner 68 des Fahrzeugs angesteuert werden. Die pneuma- 
tisch-mechaniscben VentUe 42 und 30 zur Freigabe der Vor- 
ratsluft entfaUen. Die Vorratsluft steht standig an den Venti- 
len 36, 38, 44, 46 und 52 an. Neben dem Sensor 50 fiir die 
Abtriebsdrehzahl des Getriebes 6 ist im Fahrzeug ein Sensor 
70 zur Messung der Drehzahl der Antriebsmaschine 4 und 
ein Sensor 72 zur Messung der VorgelegeweUendrehzahl im 
Getriebe 6 vorgesehen, deren Signale an den Leitrechner 68 
abgegeben werden. "Ober einen Sensor 74 wird der VersteU- 
weg der Kupplung 8 erfafit und an den Leitrechner 68 wei- 
tergegeben. Ein Sensor 76 erkennt die Neutrallage der 
SchaltweUe 58 und gibt die aktuelle Stellung der Schalt- 
weUe 58 an den Leitrechner 68 weiter. 
[0029] Der Fahrzeugleilrechner 68 entscheidet anhand 
ihm zur Verfiigung stehender Signale aus der SteUung der 
Kippschalter 22 und 24 am Schalthebel 16, der Schaltstel- 
lung der SchaltweUe 58 im manuellen Hauptgetriebeteil 10, 
den von den Sensoren 50, 70 und 72 erfafiten Drehzahlen 
und dem vom Sensor 74 erfafiten VersteUweg der Kupplung 
8 uber die Bet&tigung der einzelnen Ventile 36, 38, 44, 46 
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und 52 und ftihit die Betadgung entsprechend aus. Alle Ven- 
tilc. der Gassensperrzylinder 54 und der Sensor 76 fiir die 
Neutrallageerkennung sind in einem kompakten Vendlblock 
60 angeordnet. Ein Hauptabschaltventil zum Sperren der 
Luft vor dem Durchgang zu den Ventilcn 44, 46 der Be- 5 
reichsgnippenschaltung kann entfallen. Ebenfalls kann ein 
Kupplungsausloseventil bzw. ein Kupplungsausloseschalter 
entfeUen und weiden durch die Auswertung der erfaBten Si- 
gnale ersetzt Das Getriebe benOtigt ftir den Vendlblock 60 
nur noch einen zcntralen LuftanschluB 84, Fiir den Fahr- lO 
zeughersteller, der den EinfluB auf den Fahrzeugleitrechner 
ausUben kann, wird auf diesc Weise eine Teilautomadsie- 
rung d^ Schaltung mogiich. 

[0030] Die Fig. 7 zeigt den Aufbau eines Ventilblocks 60 
nach der Fig. 3. In dem Vendlblock 60 sind die VenUle 36, 15 
38, 44, 46, 52 und das Hauptabschaltventil 42 angeordnet. 
Vom Luf tvorrat 34 liegt Luft am Ventil 42 und am Ventil 52 
an. In der Neutralstellung des mechanischen Hauptgetriebe- 
teils 10 gibt Nfentil 42 die Luft zu den Ventilen 44 und 46 
frei. Dazu wird das Ventil 42 von der SchaltweUe 58 uber ei- 20 
nen StoBel 82 mechanisch betatigt. Je nach der elektrischen 
Ansteuerung von Ventil 44 bzw. Ventil 46 durch die Steuer- 
einrichtung 20 wird die Luft an die jeweiiige Kammer des 
Schaltzylinders 48 durchgelassen. Die jeweils andere Zyiin- 
derkammer wird uber das jeweils andere Ventil uber den 25 
AnschluB 78 entiuftet. Das Ventil 52 gibtbei entsprechender 
Ansteuerung durch die Steuereinrichtung 20 Luft fiber die 
Leitung 80 an den Gassensperrzylinder 54 ab. 
[0031] tJber die Leitung 32 gelangt Luft vom Kupplungs- 
ausloseventil 30 zu den Ventilen 36 und 38. Je nach der elek- 30 
trischen Ansteuerung von Ventil 36 bzw. Ventil 38 durch die 
Steuereinrichtung 20 wird die Luft an die jeweiiige Kammer 
des Schaltzylinders 40 durchgelassen. Die jeweils andere 
Zylinderkammer wird uber das jeweils andere Ventil uber 
den AnschluB 78 entiuftet Bei Auftjau des Ventilblocks 35 
nach Fig. 4 muB die Vorratsluft zusatzlich an den Ventilen 
36 und 38 anstehen. Dies kann beispielsweise dadurch ge- 
schehen, daB die Leitung 32 intern im Vendlblock mit der 
Vorratsleitung 34 verbunden und nach auBen verschlossen 
wird. 40 
[0032] Die Kg. 8 zeigt den Aufbau eines Ventilblocks 
nach der Fig. 6. In dem Ventilblock 60 sind die Ventile 36, 
38, 44, 46, 52 und der Gassensperrzylinder 54 angeordnet. 
Vom Luftvorrat 34 liegt Luft an den Ventilen 36, 38, 44, 46 
und 52 an. Je nach der elektrischen Ansteuerung von Ventil 45 
44 bzw. Ventil 46 durch den Fahrzeugleitrechner 68 wird die 
Luft an die jeweiiige Kammer des Schaltzylinders 48 durch- 
gelassen. Je nach der elektrischen Ansteuerung von Ventil 
36 bzw. Ventil 38 durch den Fahrzeugleitrechner 60 wird die 
Luft an die jeweiiige Kammer des Schaltzylinders 40 durch- 50 
gelassen. In beiden I^en wir die jeweils andere Zylinder- 
kammer uber das jeweils andere Ventil uber den AnschluB 
78 entiuftet Das Ventil 52 gibt bei entsprechender Ansteue- 
rung durch den Fahrzeugleitrechner 60 Luft an den Gassen- 
sperrzylinder 54 ab, der uber seinen StoBel 56 in die hier 55 
nicht gezeigte Schaltwelle zur Arretierung eingieift Gegen- 
iiber der Anordnung nach Fig. 7 wird in Fig. 8 der Bauraum 
fiir das Hauptabschaltventil 42 durch den Gassensperrzylin- 
der 54 eingenommen. Die FUhrung der Luftkanale und die 
Anzahl der Luftanschliisse im Ventilblock 60 andem sich 60 
und in Fig. 8 verbleibt nur ein einziger LuftanschluB 84. Die 
elektropneumadschen Teile, wie ein einziger, die Leitungen 
zusammenfassender ElektroanschluB 86, und die Vendle, 
sowie die Anordnung dieser Telle, sind in beiden Vaiianten 
unverandert 65 



Bezugszeichen 



2Fahrzeug 

4 Antriebsmaschine 

6 Getriebe 

8 Kupplung 

10 Hauptgetriebeteil 

12 Splitgruppengetriebe 

14 Bereichsgruppengetriebe 

16 Schalthebel 

18 Verbindungsleitung 

20 Steuereinrichtung 

22 Kippschalter 

24 Kippschalter 

26 Verbindungsleitung 

28 Schaltbild 

30 Kupplungsausloseventil 

32 Leitung 

34 Luftvorrat 

36 Ventil 

38 Ventil 

40 Schaltzylinder 

42 Hauptabschaltventil 

44 Ventil 

46 Ventil 

48 Schaltzylinder 

50 Sensor 

52 Ventil 

54 Gassensperrzylinder 

56 Umlenkhebel 

58 Schaltwelle 

60 Ventilblock 

62 Kupplungspedal 

64 Schalter 

68 Fahrzeugleitrechner 

70 Sensor 

72 Sensor 

74 Sensor 

76 Sensor 

78 AnschluB 

80 Leitung 

82 StoBel 

84 LuftanschluB 

86 ElektroanschluB 

Patentanspriiche 

1. Eleloro-pneumatische Schalteinheit ftir ein Fahr- 
zeuggetriebe (6) mit einem uber Vendle (36, 38) pneu- 
matisch geschalteten Splitgruppengetriebe (12) und ei- 
nem iiber Ventile (44, 46) pneumadsch geschalteten 
Bereichsgruppengetriebe (14), .deren Schaluingen ma- 
nuell vom Fahrzeugfiihrer an einem Schalthebel (16) 
vorwahlbar sind, mit einer Speneinrichtung (54, 56) 
zur mechanischen Unterbindung der manuellen Schal- 
tung nicht zulassiger Ubersetzungsveifaaltnisse des 
Fahrzeuggetriebes (6), mit cin«- Enrichtung (30, 42, 
64, 76) zur Unterbindung der pneumatischen Schaltung 
nicht zulassiger t)bersetzungsverhaltnisse des Fahr- 
zeuggetriebes (6) und mit einer elektronischen Steuer- 
einrichtung (20, 68), dadurcii gekennzeichnet, daB 
die Vendle (36, 38) des Splilgruppengetriebes (12) und 
die Ventile (44, 46) des Bereichsgruppengetriebes (14) 
elektromagiiedsch betStigte Pneumatikvendle sind, die 
in einem geineinsamen Gehause (60) angeordnet sind, 
deren Vorwahl durch mit der Steuereinrichtung (20, 68) 
vcrbundene elektrische Schalter (22, 24) am Schalthe- 
bel (16) erfolgt und die durch Signale der elektroni- 
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schen Steuereinrichtung (20^8) betaligl werden. 

2. Elektropneumatische Schaiteinheit nach Anspruch 
1, dadurcb gekennzeichnet, daB die Hnrichtung (42, 
76) zur Unterbindung der pneumatischen Schaltung 
nicht zulassigcr "QbcrsetzungsverhalLnisse in dem gc- 5 
meinsamen Gehause (60) integriert angeordnet isL 

3. Elektropneumatische Schaiteinheit nach Anspruch 
1 Oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Sperrein- 
richtung (54) zur mechanischen Unterbindung der ma- 
nucllcn Schaltung nicht zulassiger tJbersetzungsvcr- lO 
haltnisse in dem gemeinsamen Gehause (60) integriert 
ist. 

4. Elektropneumatische Schaiteinheit nach einem der 
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Aufhebung der Spcrrwirkung der Einrichtung zur Un- 15 
terbindung der pneumatischen Schaltung nicht zulassi- 
ger Ubersetzungsverhaltnisse des Fahrzeuggetriebes 
(6) durch ein pneumatisches Ventil (50) am manuell 
betatigten Kupplungspedal (62) ausgelost wird. 

5. Elektropneumatische Schaiteinheit nach einem der 20 
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Aufhebung der Spcrrwirkung der Einrichtung zur Un- 
terbindung der pneumatischen Schaltung nicht zulassi- 
ger Ubersetzungsverhaltnisse des Fahrzeuggetriebes 
(6) durch eincn elekLrischcn Schalter (64) am manuell 25 
betatigten Kupplungspedal (62) ausgelost wird. 

6. Elektropneumatische Schaiteinheit nach einem der 
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafi Sen- 
soien (76) zur Aufnahme der Neutralstellung des ma- 
nuell betatigbaren Teils (10) der Schaltung, Sensoren 30 
(74) zur Feststellung eines Kupplungsverstellweges 

ner zwischen einer Anuiebsmaschine (4) des Fahrzeu- 
ges (2) und dem Getriebe (6) angeordneten Kupplung 
(8), Sensoren (50, 70, 72) zu Feststellung von Drehzah- 
len der Anuiebsmaschine (4), des Fahrzeuggetriebes 35 
(6) und der Geschwindigkeit des Fahrzeugs (2) und 
Sensoren (22, 24) zur Feststellung einer Ausldsung ei- 
ner pneumatischen Schaltung von Splitgruppenge- 
triebe (12) oder Bereichsgruppengetriebe (14) vorgese- 
hen sind, deren Signale an die elektronische Steuer^n- 40 
richtung (20, 68) ubertragen werden. 

7. Elektropneumatische Schaiteinheit nach einem der 
Anspriiche 1 bis 6, dadurcb gekennzeichnet, daB die 
elektronische Steuereinrichtung (20) in das gemein- 
same CJehause (60) integriert ist. 45 

8. Elektropneumatische Schaiteinheit nach einem der 
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die 
elektronische Steuereinrichtung Bestandteil eines 
Fahrzeugleitrechnersystems (68) fur das ganze Fahr- 
zeug (2) isL 50 

9. Elektropneumatische Schaiteinheit nach wenig- 
stens einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das gemeinsame Gehause (60) nur einen 
LuftanschluB (84) und einen ElektroanschluB (86) auf- 
weist. 55 
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Fig. 7 
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